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(57)【要約】
【課題】エンジンの吸気系の異常を早期に検出できるよ
うにする。
【解決手段】エンジン１１の回転中（例えばクランキン
グ中や運転中等）は、エンジン１１の回転に伴って吸気
通路内に吸気脈動が発生してエアフローメータ１４の出
力が変動するが、もし、エアフローメータ１４よりも下
流側の吸気系に異常（例えば吸気通路の破損等）が発生
して、そこから吸気通路内に空気が吸入されると、エア
フローメータ１４付近の吸気脈動が小さくなってエアフ
ローメータ１４の出力の変動量が小さくなる。このよう
な特性に着目して、エンジン１１のクランキング中や定
常運転中にエアフローメータ１４の出力の変動量（所定
期間における最大値と最小値との差）を求め、エアフロ
ーメータ１４の出力の変動量が閾値よりも小さい場合に
は、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系の異常
（例えば吸気通路の破損等）有りと判定する。
【選択図】図１
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　内燃機関の吸入空気量を検出する吸入空気量センサを備えたシステムに適用され、
　内燃機関の回転中に前記吸入空気量センサの出力の変動量と所定の閾値とを比較して前
記吸入空気量センサよりも下流側の吸気系の異常の有無を判定する異常診断を実行する異
常診断手段を備えていることを特徴とする内燃機関の吸気系の異常診断装置。
【請求項２】
　前記異常診断手段は、内燃機関のクランキング中に前記吸気系の異常診断を実行するこ
とを特徴とする請求項１に記載の内燃機関の吸気系の異常診断装置。
【請求項３】
　前記異常診断手段は、内燃機関の定常運転中に前記吸気系の異常診断を実行することを
特徴とする請求項１又は２に記載の内燃機関の吸気系の異常診断装置。
【請求項４】
　前記異常診断手段は、内燃機関の回転速度と負荷のうちの少なくとも一方に応じて前記
閾値を設定することを特徴とする請求項１乃至３のいずれかに記載の内燃機関の吸気系の
異常診断装置。
【請求項５】
　前記異常診断手段は、前記閾値を設定する際に用いる負荷として吸気管圧力とスロット
ル開度のうちの少なくとも一方を用いることを特徴とする請求項４に記載の内燃機関の吸
気系の異常診断装置。
【請求項６】
　前記吸入空気量センサの出力のうち吸気脈動の周波数帯域を抽出するバンドパスフィル
タ処理を実施するフィルタ手段を備え、
　前記異常診断手段は、前記バンドパスフィルタ処理後の吸入空気量センサの出力の変動
量を用いて前記吸気系の異常診断を実行することを特徴とする請求項１乃至５のいずれか
に記載の内燃機関の吸気系の異常診断装置。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、内燃機関の吸入空気量を検出する吸入空気量センサの出力に基づいて吸気系
の異常の有無を判定する内燃機関の吸気系の異常診断装置に関する発明である。
【背景技術】
【０００２】
　従来の吸気系の異常診断としては、例えば、特許文献１（特開２００４－１００４９４
号公報）に記載されているように、内燃機関の複数（例えば３つ）のスロットル開度領域
の定常運転中に、それぞれエアフローメータで検出した検出吸入空気量と、スロットル開
度等に応じた基準吸入空気量との偏差である空気量偏差ΔＡを算出した後、これらの空気
量偏差ΔＡが所定値ΔＡthよりも大きく、且つ、スロットル開度が小さい領域ほど空気量
偏差ΔＡが大きくなる場合に、スロットルバルブよりも下流側の吸気系に漏れ異常（例え
ば吸気マニホールドの外れや破損等）が有ると判定するようにしたものがある。
【特許文献１】特開２００４－１００４９４号公報（第１４頁等）
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００３】
　しかし、上記特許文献１の吸気系の異常診断は、内燃機関の複数のスロットル開度領域
で定常運転している期間に、それぞれ空気量偏差ΔＡ（検出吸入空気量と基準吸入空気量
との偏差）を算出した後、これらの空気量偏差ΔＡを用いて吸気系の異常診断を行うよう
にしているため、複数のスロットル開度領域で定常運転してからでないと、吸気系の異常
診断を行うことができず、内燃機関の吸気系に異常が発生した場合に、その吸気系の異常
を早期に検出できないという欠点がある。
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【０００４】
　例えば、内燃機関の停止中に吸気系に異常が発生した場合でも、内燃機関の始動後に複
数のスロットル開度領域で定常運転してからでないと、吸気系の異常を検出できない。ま
た、車両運転中に吸気系に異常が発生した場合でも、その後、複数のスロットル開度領域
で定常運転してからでないと、吸気系の異常を検出できない。
【０００５】
　本発明は、このような事情を考慮してなされたものであり、従って本発明の目的は、内
燃機関の吸気系に異常が発生した場合に、その吸気系の異常を早期に検出することができ
る内燃機関の吸気系の異常診断装置を提供することにある。
【課題を解決するための手段】
【０００６】
　上記目的を達成するために、請求項１に係る発明は、内燃機関の吸入空気量を検出する
吸入空気量センサを備えたシステムに適用され、異常診断手段によって内燃機関の回転中
に吸入空気量センサの出力の変動量と所定の閾値とを比較して吸入空気量センサよりも下
流側の吸気系の異常の有無を判定する異常診断を実行するようにしたものである。
【０００７】
　一般に、内燃機関の回転中（例えばクランキング中や運転中等）は、内燃機関の回転に
伴って吸気通路内に吸気脈動が発生し、この吸気脈動によって吸入空気量センサの出力が
変動（振動）するが、もし、吸入空気量センサよりも下流側の吸気系に異常（例えば吸気
通路の破損等）が発生して、そこから吸気通路内に空気が吸入されると、吸入空気量セン
サ付近の吸気脈動が小さくなって吸入空気量センサの出力の変動量が小さくなる。
【０００８】
　従って、内燃機関の回転中に吸入空気量センサの出力の変動量と所定の閾値とを比較し
て、吸入空気量センサの出力の変動量が閾値よりも小さい場合には、吸入空気量センサよ
りも下流側の吸気系の異常有りと判定することができる。本発明は、従来のように内燃機
関の定常運転中に複数のスロットル開度領域でそれぞれ空気量偏差を算出するといった必
要がなく、内燃機関の回転中であれば、速やかに吸入空気量センサの出力の変動量に基づ
いて吸気系の異常診断を行うことができる。これにより、内燃機関の吸気系に異常が発生
した場合に、その吸気系の異常を早期に検出することができる。
【０００９】
　この場合、請求項２のように、内燃機関のクランキング中に吸気系の異常診断を実行す
るようにしても良い。内燃機関のクランキング中は、吸気系が正常であれば、吸気脈動が
比較的大きく、吸入空気量センサの出力の変動量が比較的大きいため、吸気系の正常時と
異常時との間で吸入空気量センサの出力の変動量の差が大きくなり、吸気系の異常の有無
を精度良く判定することができる。しかも、内燃機関のクランキング中に吸気系の異常診
断を実行すれば、内燃機関の停止中に吸気系に異常が発生した場合に、その後、内燃機関
を始動する際のクランキング中に吸気系の異常を検出することができ、速やかに適宜のフ
ェールセーフ処理を行うことができる。
【００１０】
　更に、請求項３のように、内燃機関の定常運転中に吸気系の異常診断を実行するように
しても良い。内燃機関の定常運転中は、運転状態の変化による吸入空気量センサの出力変
化がほとんど無いため、吸入空気量センサの出力の変動量に基づいて吸気系の異常の有無
を精度良く判定することができる。しかも、内燃機関の定常運転中に吸気系の異常診断を
実行すれば、車両運転中に吸気系に異常が発生した場合に、その後、内燃機関が定常運転
状態になったときに吸気系の異常を検出することができ、速やかに適宜のフェールセーフ
処理を行うことができる。
【００１１】
　また、請求項４のように、内燃機関の回転速度と負荷のうちの少なくとも一方に応じて
閾値を設定するようにしても良い。一般に、内燃機関の回転速度や負荷に応じて吸気脈動
の大きさが変化して吸入空気量センサの出力の変動量が変化するため、内燃機関の回転速
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度や負荷に応じて閾値を設定すれば、内燃機関の回転速度や負荷に応じて吸入空気量セン
サの出力の変動量が変化するのに対応して閾値を適正な値に変化させることができる。
【００１２】
　ここで、内燃機関の負荷の情報としては、吸入空気量、吸気管圧力、スロットル開度等
が考えられるが、エアフローメータ等の吸入空気量センサよりも下流側の吸気系に異常（
例えば吸気通路の破損等）が発生して、そこから吸気通路内に空気が吸入されると、吸入
空気量センサで検出した吸入空気量の誤差が大きくなるため、閾値を設定する際に用いる
負荷として、吸入空気量センサで検出した吸入空気量を用いると、閾値の精度が低下して
、吸気系の異常診断精度が低下する懸念がある。
【００１３】
　このような事情を考慮して、請求項５のように、閾値を設定する際に用いる負荷として
吸気管圧力とスロットル開度のうちの少なくとも一方を用いるようにすると良い。吸入空
気量センサよりも下流側の吸気系に異常（例えば吸気通路の破損等）が発生して、そこか
ら吸気通路内に空気が吸入される場合でも、吸気管圧力センサで吸気管圧力を精度良く検
出することができ、スロットル開度センサでスロットル開度を精度良く検出することがで
きるため、閾値を設定する際に用いる負荷として吸気管圧力やスロットル開度を用いれば
、閾値を精度良く設定することができ、吸気系の異常診断精度を確保することができる。
【００１４】
　また、請求項６のように、吸入空気量センサの出力のうち吸気脈動の周波数帯域を抽出
するバンドパスフィルタ処理を実施するフィルタ手段を設け、バンドパスフィルタ処理後
の吸入空気量センサの出力の変動量を用いて吸気系の異常診断を実行するようにしても良
い。このようにすれば、バンドパスフィルタ処理によってノイズ成分を除去した後の吸入
空気量センサの出力の変動量を用いて吸気系の異常診断を行うことができ、吸気系の異常
診断精度を向上させることができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１５】
　以下、本発明を実施するための最良の形態を具体化した一実施例を説明する。
　まず、図１に基づいてエンジン制御システム全体の概略構成を説明する。
　内燃機関であるエンジン１１の吸気管１２の最上流部には、エアクリーナ１３が設けら
れ、このエアクリーナ１３の下流側に、吸入空気量を検出するエアフローメータ１４（吸
入空気量センサ）が設けられている。このエアフローメータ１４の下流側には、モータ１
５によって開度調節されるスロットルバルブ１６と、このスロットルバルブ１６の開度（
スロットル開度）を検出するスロットル開度センサ１７とが設けられている。
【００１６】
　また、吸気管１２のうちのエアフローメータ１４とスロットルバルブ１６との間には、
吸気音低減用のレゾネータ（図示せず）が取り付けられている。或は、レゾネータを省略
して、エアフローメータ１４とスロットルバルブ１６との間の吸気通路を、吸気音低減機
能を備えた高機能ダクト（図示せず）で構成しても良い。この高機能ダクトは、薄膜で形
成されて膨張・収縮可能な薄膜吸気通路部が内周側に配置され、この薄膜吸気通路部の外
周側を保護ケースで覆った二重構造となっている。
【００１７】
　更に、スロットルバルブ１６の下流側には、サージタンク１８が設けられ、このサージ
タンク１８に、吸気管圧力を検出する吸気管圧力センサ１９が設けられている。また、サ
ージタンク１８には、エンジン１１の各気筒に空気を導入する吸気マニホールド２０が設
けられ、各気筒の吸気マニホールド２０の吸気ポート近傍に、それぞれ燃料を噴射する燃
料噴射弁２１が取り付けられている。また、エンジン１１のシリンダヘッドには、各気筒
毎に点火プラグ２２が取り付けられ、各点火プラグ２２の火花放電によって筒内の混合気
に着火される。
【００１８】
　一方、エンジン１１の排気管２３には、排出ガスの空燃比又はリッチ／リーン等を検出
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する排出ガスセンサ２４（空燃比センサ、酸素センサ等）が設けられ、この排出ガスセン
サ２４の下流側に、排出ガスを浄化する三元触媒等の触媒２５が設けられている。
【００１９】
　また、エンジン１１のシリンダブロックには、冷却水温を検出する冷却水温センサ２６
や、ノッキング振動を検出するノックセンサ２９が取り付けられている。また、クランク
軸２７の外周側には、クランク軸２７が所定クランク角回転する毎にパルス信号を出力す
るクランク角センサ２８が取り付けられ、このクランク角センサ２８の出力信号に基づい
てクランク角やエンジン回転速度が検出される。
【００２０】
　これら各種センサの出力は、エンジン制御回路（以下「ＥＣＵ」と表記する）３０に入
力される。このＥＣＵ３０は、マイクロコンピュータを主体として構成され、内蔵された
ＲＯＭ（記憶媒体）に記憶された各種のエンジン制御プログラムを実行することで、エン
ジン運転状態に応じて燃料噴射弁２１の燃料噴射量や点火プラグ２２の点火時期を制御す
る。
【００２１】
　その際、ＥＣＵ３０は、エアフローメータ１４で検出した吸入空気量等に基づいて燃料
噴射量を算出するが、もし、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系に異常（例えば
吸気通路の破損等）が発生して、そこから吸気通路内に空気が流入すると、その分、エア
フローメータ１４で検出する吸入空気量が減少して燃料噴射量を過少に算出することにな
るため、空燃比がリーン方向にずれて、排気エミッションやドライバビリティの悪化を招
く可能性がある。
【００２２】
　そこで、ＥＣＵ３０は、後述する図４及び図５の異常診断用の各ルーチンを実行するこ
とで、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系の異常（例えば吸気通路の破損等）の
有無を判定する異常診断を行う。
【００２３】
　図２及び図３に示すように、一般に、エンジン１１の回転中（例えばクランキング中や
運転中等）は、エンジン１１の回転に伴って吸気通路内に吸気脈動が発生し、この吸気脈
動によってエアフローメータ１４の出力電圧が変動（振動）するが、もし、エアフローメ
ータ１４よりも下流側の吸気系に異常（例えば吸気通路の破損等）が発生して、そこから
吸気通路内に空気が流入すると、エアフローメータ１４付近の吸気脈動が小さくなってエ
アフローメータ１４の出力電圧の変動量が小さくなる。
【００２４】
　このような特性に着目して、本実施例では、エンジン１１のクランキング中にエアフロ
ーメータ１４の出力電圧の変動量（所定期間における最大値と最小値との差）を求め、こ
のエアフローメータ１４の出力電圧の変動量とクランキング中の閾値とを比較して、エア
フローメータ１４の出力電圧の変動量がクランキング中の閾値よりも小さい場合に、エア
フローメータ１４よりも下流側の吸気系の異常（例えば吸気通路の破損等）有りと判定す
る。エンジン１１のクランキング中は、吸気系が正常であれば、吸気脈動が比較的大きく
、エアフローメータ１４の出力の変動量が比較的大きいため、吸気系の正常時と異常時と
の間でエアフローメータ１４の出力の変動量の差が大きくなり、吸気系の異常の有無を精
度良く判定することができる。
【００２５】
　更に、エンジン１１の定常運転中にエアフローメータ１４の出力電圧の変動量を求め、
このエアフローメータ１４の出力電圧の変動量とエンジン運転中の閾値とを比較して、エ
アフローメータ１４の出力電圧の変動量がエンジン運転中の閾値よりも小さい場合に、エ
アフローメータ１４よりも下流側の吸気系の異常（例えば吸気通路の破損等）有りと判定
する。エンジン１１の定常運転中は、運転状態の変化によるエアフローメータ１４の出力
変化がほとんど無いため、エアフローメータ１４の出力の変動量に基づいて吸気系の異常
の有無を精度良く判定することができる。
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　以下、ＥＣＵ３０が実行する図４及び図５の異常診断用の各ルーチンの処理内容を説明
する。
【００２６】
［クランキング中の異常診断ルーチン］
　図４に示すクランキング中の異常診断ルーチンは、ＥＣＵ３０の電源オン中に所定周期
で実行され、特許請求の範囲でいう異常診断手段としての役割を果たす。本ルーチンが起
動されると、まず、ステップ１０１で、エンジン始動時のクランキング中（例えばスター
タの駆動中）であるか否かを判定し、クランキング中ではないと判定されれば、ステップ
１０２以降のクランキング中の異常診断に関する処理を行うことなく、本ルーチンを終了
する。
【００２７】
　一方、上記ステップ１０１で、クランキング中であると判定された場合には、ステップ
１０２以降のクランキング中の異常診断に関する処理を次のようにして実行する。まず、
ステップ１０２で、エアフローメータ１４の出力電圧（出力信号）を読み込む。
【００２８】
　この後、ステップ１０３に進み、例えば、ＦＩＲ（Finite Impulse Response ）フィル
タ等のデジタルフィルタを用いてエアフローメータ１４の出力電圧のうちクランキング中
の吸気脈動の周波数帯域を抽出するバンドパスフィルタ処理を実施する。このステップ１
０３の処理が特許請求の範囲でいうフィルタ手段としての役割を果たす。尚、アナログフ
ィルタ（ハード回路で構成したフィルタ）を用いてバンドパスフィルタ処理を実施するよ
うにしても良い。
【００２９】
　この後、ステップ１０４に進み、バンドパスフィルタ処理後のエアフローメータ１４の
出力電圧の所定期間における最大値と最小値を求めた後、ステップ１０５に進み、エアフ
ローメータ１４の出力電圧の最大値と最小値との差を算出することでエアフローメータ１
４の出力電圧の変動量を求める。
　　　　　　変動量＝最大値－最小値
【００３０】
　この後、ステップ１０６に進み、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がクランキ
ング中の閾値よりも小さいか否かを判定する。
【００３１】
　その結果、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がクランキング中の閾値よりも小
さいと判定された場合には、ステップ１０７に進み、エアフローメータ１４よりも下流側
の吸気系の異常（例えば吸気通路の破損等）有りと判定して、異常フラグをＯＮにセット
し、運転席のインストルメントパネルに設けられた警告ランプ（図示せず）を点灯したり
、或は、運転席のインストルメントパネルの警告表示部（図示せず）に警告表示して運転
者に警告すると共に、その異常情報（異常コード等）をＥＣＵ３０のバックアップＲＡＭ
（図示せず）等の書き換え可能な不揮発性メモリ（ＥＣＵ３０の電源オフ中でも記憶デー
タを保持する書き換え可能なメモリ）に記憶して、本ルーチンを終了する。
【００３２】
　これに対して、上記ステップ１０６で、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がク
ランキング中の閾値以上であると判定された場合には、ステップ１０８に進み、エアフロ
ーメータ１４よりも下流側の吸気系の異常無し（正常）と判定して、異常フラグをＯＦＦ
に維持して、本ルーチンを終了する。
【００３３】
［エンジン運転中の異常診断ルーチン］
　図５に示すエンジン運転中の異常診断ルーチンは、ＥＣＵ３０の電源オン中に所定周期
で実行され、特許請求の範囲でいう異常診断手段としての役割を果たす。本ルーチンが起
動されると、まず、ステップ２０１で、エンジン１１の定常運転中（例えばエンジン回転
速度がほぼ一定）であるか否かを判定し、定常運転中ではないと判定されれば、ステップ
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２０２以降のエンジン運転中の異常診断に関する処理を行うことなく、本ルーチンを終了
する。
【００３４】
　一方、上記ステップ２０１で、定常運転中であると判定された場合には、ステップ２０
２以降のエンジン運転中の異常診断に関する処理を次のようにして実行する。まず、ステ
ップ２０２で、エアフローメータ１４の出力電圧（出力信号）を読み込む。
【００３５】
　この後、ステップ２０３に進み、デジタルフィルタを用いてエアフローメータ１４の出
力電圧のうちエンジン運転中の吸気脈動の周波数帯域を抽出するバンドパスフィルタ処理
を実施する。この場合、エンジン回転速度に応じて吸気脈動の周波数が変化するのに対応
してバンドパスフィルタの通過域を変化させる。このステップ２０３の処理が特許請求の
範囲でいうフィルタ手段としての役割を果たす。尚、アナログフィルタ（ハード回路で構
成したフィルタ）を用いてバンドパスフィルタ処理を実施するようにしても良い。
【００３６】
　この後、ステップ２０４に進み、バンドパスフィルタ処理後のエアフローメータ１４の
出力電圧の所定期間における最大値と最小値を求めた後、ステップ２０５に進み、エアフ
ローメータ１４の出力電圧の最大値と最小値との差を算出することでエアフローメータ１
４の出力電圧の変動量を求める。
　　　　　　変動量＝最大値－最小値
【００３７】
　この後、ステップ２０６に進み、図８に示すエンジン運転中の閾値のマップを参照して
、エンジン回転速度とエンジン負荷（例えば吸気管圧力やスロットル開度）とに応じたエ
ンジン運転中の閾値を算出する。
【００３８】
　図６に示すように、一般に、エンジン回転速度が低くなるほど、吸気脈動が大きくなっ
てエアフローメータ１４の出力電圧の変動量が大きくなる。また、図７に示すように、一
般に、エンジン負荷が大きくなって吸入空気量が増加するほど、吸気脈動が大きくなって
エアフローメータ１４の出力電圧の変動量が大きくなる。このような特性を考慮して、図
８のエンジン運転中の閾値のマップは、エンジン回転速度が低くなるほど閾値が大きくな
ると共に、エンジン負荷が大きくなるほど閾値が大きくなるように設定されている。
【００３９】
　ここで、エンジン負荷の情報としては、吸入空気量、吸気管圧力、スロットル開度等が
考えられるが、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系に異常（例えば吸気通路の破
損等）が発生して、そこから吸気通路内に空気が吸入されると、エアフローメータ１４で
検出した吸入空気量の誤差が大きくなるため、閾値を設定する際に用いるエンジン負荷と
して、エアフローメータ１４で検出した吸入空気量を用いると、閾値の精度が低下して、
吸気系の異常の有無を誤判定する懸念がある。
【００４０】
　このような事情を考慮して、本実施例では、閾値を設定する際に用いるエンジン負荷と
して吸気管圧力とスロットル開度のうちの一方又は両方を用いる。エアフローメータ１４
よりも下流側の吸気系に異常（例えば吸気通路の破損等）が発生して、そこから吸気通路
内に空気が吸入される場合でも、吸気管圧力センサ１９で吸気管圧力を精度良く検出する
ことができ、スロットル開度センサ１７でスロットル開度を精度良く検出することができ
るため、閾値を設定する際に用いるエンジン負荷として吸気管圧力やスロットル開度を用
いれば、閾値を精度良く設定することができ、吸気系の異常診断精度を確保することがで
きる。
【００４１】
　この後、ステップ２０７に進み、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がエンジン
運転中の閾値よりも小さいか否かを判定する。
【００４２】
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　その結果、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がエンジン運転中の閾値よりも小
さいと判定された場合には、ステップ２０８に進み、エアフローメータ１４よりも下流側
の吸気系の異常（例えば吸気通路の破損等）有りと判定して、異常フラグをＯＮにセット
し、運転席のインストルメントパネルに設けられた警告ランプを点灯したり、或は、運転
席のインストルメントパネルの警告表示部に警告表示して運転者に警告すると共に、その
異常情報（異常コード等）をＥＣＵ３０のバックアップＲＡＭ等の書き換え可能な不揮発
性メモリに記憶して、本ルーチンを終了する。
【００４３】
　これに対して、上記ステップ２０７で、エアフローメータ１４の出力電圧の変動量がエ
ンジン運転中の閾値以上であると判定された場合には、ステップ２０９に進み、エアフロ
ーメータ１４よりも下流側の吸気系の異常無し（正常）と判定して、異常フラグをＯＦＦ
に維持して、本ルーチンを終了する。
【００４４】
　以上説明した本実施例では、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系に異常（例え
ば吸気通路の破損等）が発生して、そこから吸気通路内に空気が流入すると、エアフロー
メータ１４付近の吸気脈動が小さくなってエアフローメータ１４の出力電圧の変動量が小
さくなることに着目して、エンジン１１のクランキング中や定常運転中にエアフローメー
タ１４の出力の変動量と閾値とを比較し、エアフローメータ１４の出力の変動量が閾値よ
りも小さい場合に、エアフローメータ１４よりも下流側の吸気系の異常（例えば吸気通路
の破損等）有りと判定する吸気系の異常診断を実行するようにしたので、従来のようにエ
ンジン１１の定常運転中に複数のスロットル開度領域でそれぞれ空気量偏差を算出すると
いった必要がなく、エンジン１１のクランキング中や定常運転中に、速やかにエアフロー
メータ１４の出力の変動量に基づいて吸気系の異常診断を行うことができる。
【００４５】
　しかも、本実施例では、エンジン１１のクランキング中と定常運転中に吸気系の異常診
断を実行するようにしたので、エンジン１１の停止中に吸気系に異常が発生した場合には
、その後、エンジン１１を始動する際のクランキング中に吸気系の異常を検出することが
でき、車両運転中に吸気系に異常が発生した場合には、その後、エンジン１１が定常運転
状態になったときに吸気系の異常を検出することができる。これにより、吸気系に異常が
発生した場合に、その吸気系の異常を早期に検出することができ、速やかに適宜のフェー
ルセーフ処理を行うことができる。
【００４６】
　また、本実施例では、エンジン回転速度とエンジン負荷に応じてエンジン運転中の閾値
を設定するようにしたので、エンジン回転速度やエンジン負荷に応じて吸気脈動の大きさ
が変化してエアフローメータ１４の出力の変動量が変化するのに対応してエンジン運転中
の閾値を適正な値に変化させることができる。尚、エンジン回転速度とエンジン負荷のう
ちの一方のみに応じてエンジン運転中の閾値を設定するようにしても良い。
【００４７】
　更に、本実施例では、エアフローメータ１４の出力のうち吸気脈動の周波数帯域を抽出
するバンドパスフィルタ処理を実施し、このバンドパスフィルタ処理後のエアフローメー
タ１４の出力の変動量を用いて吸気系の異常診断を実行するようにしたので、バンドパス
フィルタ処理によってノイズ成分を除去した後のエアフローメータ１４の出力の変動量を
用いて吸気系の異常診断を行うことができ、吸気系の異常診断精度を向上させることがで
きる。
【００４８】
　尚、上記実施例では、エンジン１１のクランキング中と定常運転中の両方で吸気系の異
常診断を実行するようにしたが、エンジン１１のクランキング中と定常運転中のうちの一
方のみで吸気系の異常診断を実行するようにしても良い。或は、エンジン１１のクランキ
ング中と定常運転中以外のエンジン１１の回転中（例えば燃料カット中等）に吸気系の異
常診断を実行するようにしても良い。
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【００４９】
　また、エアフローメータ１４の出力の変動量と閾値とを比較して吸気系の異常の有無を
判定する異常診断と、エアフローメータ１４の出力（検出吸入空気量）とエンジン運転状
態に応じた基準値（基準吸入空気量）とを比較して吸気系の異常の有無を判定する異常診
断を両方とも実行するようにしても良い。
【図面の簡単な説明】
【００５０】
【図１】本発明の一実施例におけるエンジン制御システム全体の概略構成図である。
【図２】クランキング中のエアフローメータの出力の挙動を示すタイムチャートである。
【図３】エンジン運転中のエアフローメータの出力の挙動を示すタイムチャートである。
【図４】クランキング中の異常診断ルーチンの処理の流れを説明するフローチャートであ
る。
【図５】エンジン運転中の異常診断ルーチンの処理の流れを説明するフローチャートであ
る。
【図６】エンジン回転速度とエアフローメータの出力の変動量との関係を説明する図であ
る。
【図７】エンジン負荷とエアフローメータの出力の変動量との関係を説明する図である。
【図８】エンジン運転中の閾値のマップの一例を概念的に示す図である。
【符号の説明】
【００５１】
　１１…エンジン（内燃機関）、１２…吸気管、１４…エアフローメータ１４（吸入空気
量センサ）、１６…スロットルバルブ、１７…スロットル開度センサ、１９…吸気管圧力
センサ、２１…燃料噴射弁、２２…点火プラグ、２３…排気管、３０…ＥＣＵ（異常診断
手段、フィルタ手段）

【図１】 【図２】

【図３】
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【図６】 【図７】
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